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(57) Abstract: The invention relates to a motor ve- 
hicle seat comprising a backrest (1) with a backrest 
frame (3), in addition to a headrest (2) that is fixed to 
the backrest frame (3) by means of a connecting ele- 
ment (6). The inventive motor vehicle seat increases 
the safety of the vehicle occupants despite its sim- 
ple construction. To achieve this, the headrest (2) is 
connected to the backrest frame (3). In addition, the 
former is positioned relative to the latter in such a 
way that in the event of a crash, the headrest supports 
the head of a vehicle occupant in a position further 
forward than the upper body of the occupant, thus 
suppressing a relative movement between the head 
and upper body during the crash. This is achieved 
by padding in the backrest, which permits the upper 
body of the occupant to sink into the backrest in the 
event of a crash. 

(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betriflft 
einen Kraftfahrzeugsitz mit einer einen Rucken- 
lehnenrahmen (3) aufweisenden Ruckenlehne (1) 
sowie einer uber ein Verbindungselement (6) an dem 
Ruckenlehnenrahmen (3) befestigten KopfstUtze 
(2). Der erflndungsgemasse Kraftfahrzeugsitz 
erhOht trotz seines einfachen Aufbaus die Sicherheit 
von Fahrzeuginsassen. Dazu ist die KopfstUtze 
(2) mit dem Ruckenlehnenrahmen (3) verbunden. 
Zudem ist sie relativ zu diesem so angeordnet, 
dass sie im Falle eines Unfalls ein Absttitzen eines 
Kopfes eines Fahrzeuginsassen in einer bezogen auf 
dessen Oberkorper vorverlagerten Position bewirkt, 
so dass eine Relativbewegung zwischen Kopf und 
Oberk6rper wahrend des Unfalls unterbunden wird. 



Dies wird durch ein Polster der Ruckenlehne erreicht, welches im Falle eines Umfalls ein Eintauchen 
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Kraf tf ahrzeugsitz 

Die Erfindung betrifft einen Kraf tf ahrzeugsit z mit dem Merk- 
malen des Oberbegriffs des Patentanspruchs 1. 

Im Falle einer schlagartigen Fahr zeugver zogerung , wie sie bei 
einem Frontalaufprall bzw. einem Heckaufprall eines Fahrzeugs 
auf ein Hindernis auftritt, verzogert sich das Fahrzeug zu- 
nachst schneller als ein in dem Fahrzeug befindlicher Insas- 
se, so dass es zu einer Relativbewegung zwischen dem Insassen 
und dem Fahrzeug kommt . Der Insasse bewegt sich bei einem 
Frontalaufprall in dem Fahrzeug nach vorne. Dieser nach vorne 
gerichteten Bewegung des Insassen in dem Fahrzeug folgt in 
der Regel eine nach hinten gerichtete Bewegung. Bei einem 
Heckaufprall erfolgt sofort eine nach hinten gerichtete Bewe- 
gung. Diese bringt insbesondere in ihrer Endphase, in der der 
Oberkorper des Insassens wieder am Sitz anliegt, wahrend sich 
der Kopf relativ zum Oberkorper noch weiter zuruckbewegt , die 
Gefahr von Halswirbelverletzungen mit sich. 

Aus dem Stand der Technik sind eine Vielzahl von sogenannten 
„aktiven Kopfstutzen u bekannt, durch die die Gefahr von Hals- 
wirbelverletzungen minimiert werden kann. Die aktiven Kopf- 
stutzen basieren auf dem Grundgedanken , die Kopfstutze rela- 
tiv zum Fahrzeugsitz im Falle eines Aufpralls nach vorne zu 
verlagern und dadurch den Abstand zwischen Kopf und Kopfstut- 
ze zu verringern, so dass wenn der Fahrzeuginsasse eine nach 
hinten gerichtete Bewegung ausfuhrt, Kopf und Oberkorper etwa 
zur gleichen Zeit zur Anlage an Kopfstutze bzw. Ruckenlehne 
gelangen. Beispielhaft sei hier die DE 100 58 518 Al erwahnt. 
Diese Druckschrift offenbart eine einen Ruckenlehnenrahmen 
umfassende Ruckenlehne eines Kraf tf ahrzeugsitzes mit einer 
Kopfstutze. Die Kopfstutze ist uber stangenf ormige Verbin- 
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dungselemente an der Ruckenlehne befestigt. Mit den Verbin- 
dungselementen wirkt ein Antriebselement so zusammen, dass im 
Falle eines Unfalls eine Verschiebung der gesamten Kopfstutze 
bezuglich der Ruckenlehne erf olgt . Im inaktiven Betriebszu- 
stand des Aktivierungselements, d.h. im normalen Fahrbetrieb 
des Kraf tfahrzeugs, nimmt die Kopfstutze eine abgesenkte 
ruckwartig Position gegenuber der Ruckenlehne ein. Im akti- 
vierten Betriebszustand des Aktivierungselements nimmt die 
Kopfstutze eine geringfugig erhohte und nach vorne geschwenk- 
te Position ein. Die im Falle eines Unfalls vorverlagerte Po- 
sition der Kopfstutze verhindert ein Ruckverlagern des Kopfes 
relativ zum Oberkorper eines Fahrzeuginsassens in der Endpha- 
se der nach hinten gerichteten Bewegung. 

Weiterhin ist aus der DE 197 07 998 Al eine Ruckenlehne mit 
einer zweigeteilten Kopfstutze bekannt . Die Kopfstutze weist 
einen f eststehenden Teil und einen verfahrbaren Teil auf , wo- 
bei der verfahrbare Teil auf der dem Insassen zugewandten 
Seite der Kopfstutze angeordnet ist. Die beiden Teile sind li- 
ber eine Hebe 1 auf hangung miteinander verbunden, durch die der 
verfahrbare Teil von einer Normalposition in eine Schutzposi- 
tion uberfuhrt werden kann. Im Falle eines Unfalls verfahrt 
also nicht die gesamte Kopfstutze, sondern nur ein Teil die- 
ser. Die Schutzposition liegt im Vergleich zur Normalposition 
ebenfalls hoher und weiter vorne. Als Antrieb fur die Verla- 
gerung des verfahrbaren Teils sind zwei Kraf tspeicher vorge- 
sehen. Zur Abstutzung des verfahrbaren Teils in der ausgefah- 
renen Position sind zusatzlich zu den Hebeln zum Verfahren 
Stutzhebel vorgesehen. Uber an diesen Stutzhebeln angreifende 
Zugseile kann der verfahrbare Teil von der Schutzposition zu- 
ruck in die Normalposition bewegt werden. 

Nachteilig an diesen bekannten aktiven Kopfstutzen ist, dass 
sie relativ aufwendig in ihrem Aufbau sind. Ein solcher auf- 
wendiger Aufbau bedingt hohe Kosten in der Herstellung sowie 
in der Montage. Zudem mussen Aktivierungselemente vorgesehen 
sein, urn ein Verfahren von Teilen bzw. der ganzen Kopfstutze 
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zu realisieren. Des weiteren muss die Kopf stutzeneinheit mit 
einem Steuerungssystem verbunden sein, welches eine Auslosung 
im richtigen Zeitpunkt gewahrleistet . Sowohl die Aktivie- 
rungselemente als auch das Steuerungssystem erhohen die Kom- 
pliziertheit und somit die Kosten eines solches Systems er- 
heblich. 

Vor diesem Hintergrund liegt der vorliegenden Erfindung die 
Aufgabe zugrunde, einen Kraf tf ahrzeugsitz zu schaffen, der 
trotz seines einfachen Aufbaus die Sicherheit von Fahrzeugin- 
sassen erhoht . 

Diese Aufgabe wird durch einen Fahrzeugsitz mit den Merkmalen 
des Patentanspruchs 1 gelost . 

Demnach zeichnet sich die Erfindung durch einen Kraftfahr- 
zeugsitz mit einem Ruckenlehnenrahmen aus, wobei an dem Ru- 
ckenlehnenrahmen uber ein Verbindungselement eine Kopfstiitze 
befestigt ist. Erf indungsgemaS ist die Kopfstiitze mit dem Ru- 
ckenlehnenrahmen verbunden. Die Verbindung kann so ausgelegt 
sein, dass sie eine translatorische Bewegung der Verbindungs- 
elemente relativ zum Ruckenlehnenrahmen zulasst. Sie ist zu- 
dem relativ zu diesem so ausgerichtet , dass sie im Falle ei- 
nes Unfalls in der Lage ist f den Kopf eines Fahrzeuginsassens 
in einer Position abzustutzen, die relativ zu dem Oberkorper 
des Fahrzeuginsassens vorverlagert ist- Dadurch kann bei ei- 
nem Aufprall eine nach hinten gerichtete Bewegung des Fahr- 
zeuginsassens, so abgefangen werden, dass sich der Kopf in 
der Endphase der Bewegung nicht relativ zum Oberkorper weiter 
zuruckbewegt , sondern die Bewegung des Kopfes etwa zur glei- 
chen Zeit gestoppt wird, wie die Bewegung des Oberkorpers . 
Mit anderen Worten wird durch die erf indungsgemaSe Anordnung 
erreicht, dass die nach hinten gerichtete Bewegung eines 
Fahrzeuginsassens bei einem Unfall so abgebremst wird, dass 
es zu keiner Relativbewegung zwischen Kopf und Oberkorper 
kommt. Dadurch konnen wirksam Halswirbelsaulenverletzungen 
vermieden werden. 



WO 2004/030982 




CT/EP2003/009765 



Gegenuber dem Eingangs aufgefuhrten Stand der Technik bringt 
die Erfindung den Vorteil mit sich dass sie auf ein Verfahren 
der Kopfstutze oder Teilen dieser im Falle eines Aufpralls 
verzichtet. Dadurch ist der erf indungsgemaSe Fahrzeugsitz we- 
sentlich einfacher herzustellen und zu montieren. Dies bringt 
erhebliche Kostenvorteile mit sich. Weiterhin ist bei der er- 
f indungsgemaSen Anordnung keine aufwandige Steuerung notwen- 
dig, was neben dem Kostenvorteil einen Vorteil bezuglich der 
Zuverlassigkeit des Systems darstellt; urn wirksam zu werden 
muss die erf indungsgemaSe Konstruktion nicht verfahren wer- 
den. Dass bedeutet, dass sie standig wirksam ist. Somit wird 
durch die Erfindung ein standig bereites und somit sehr zu- 
verlassiges System zu Verfugung gestellt. Hinzu kommt, dass 
ein nicht bewegtes System sehr viel einfacher bezuglich sei- 
ner Dauerf estigkeit auszulegen ist. Insbesondere die Kopf- 
stutze ist wahrend ihrer Lebensdauer einigen Beanspruchungen 
ausgesetzt, beispielsweise dient sie im Fond sitzenden Perso- 
nen haufig als Griff zum Vorziehen beim Aussteigen. 

GemaE einer Ausf uhrungsf orm weist die Kopfstutze eine Prall- 
platte mit einer im wesentlichen ebenen Flache auf, die auf 
der dem Fahrzeuginsassen zugewandten Seite der Kopfstutze an- 
geordnet ist. Eine ebene Prallplatte bringt den Vorteil einer 
flachigen Anlage des Kopfes an der Kopfstutze mit sich. Im 
Gegensatz zu einer punktuellen Anlage des Kopfes sorgt die 
flachige Anlage im Falle eines Unfalls fur einen sicheren 
Halt des Kopfes an der Kopfstutze und vermeidet ein Wegrollen 
des Kopfes in eine unkontrollierte Richtung mit der moglichen 
Folge von Verletzungen. 

Die Prallplatte kann eine gewisse Festigkeit aufweisen, so 
dass ein ubermaSiges Eindringen des Kopfes in die Kopfstutze 
bei einem Aufprall verhindert wird. Dadurch kann der Kopf re- 
lativ zum Oberkorper weiter vorne abgefangen werden, wodurch 
die Wirkung der erf indungsgemaSen Kopfstutze verstarkt wird. 
Die Steifigkeit bzw. Festigkeit kann durch die Auswahl des 
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Materials der Prallplatte erfolgen. Denkbar sind alle gangi- 
gen Kunststoffe, wie beispielsweise PE, PE-HD, PP, PP-GF, 
ABS, PA, PA-GF, EPP EPS . Die Prallplatte kann mit gangigen 
Bezugsmaterialien uberzogen sein, so dass sie optisch an das 
Interieur des Fahrzeugs angepasst ist. 

Wenn die Prallplatte urn eine horizontale Achse schwenkbar an 
der Kopfstutze gelagert ist, kann deren Position verstellt 
werden. Somit ist die Moglichkeit gegeben, dass sich jeder 
Fahrzeuginsasse die Kopfstutze so einstellen kann, wie es 
seine individuellen Bedurfnisse erfordern. Wenn die Prall- 
platte nur einen Teil der Kopfstutze bildet, weist die Kopf- 
stutze einen feststehenden Teil so wie einen relativ dazu 
schwenkbaren Teil, namlich die Prallplatte auf . 

GemaS einer weiteren Ausfuhrungsf orm kann die Schwenkbewegung 
der Prallplatte so begrenzt sein, dass ein Verschwenken nur 
in gewissen Grenzen moglich ist. Dabei konnen die Grenzen fur 
die Schwenkbewegung so gewahlt werden, dass unabhangig von 
einer innerhalb dieser Grenzen liegenden Position der Prall- 
platte bei einem Unfall in jedem Fall gewahrleistet ist, dass 
der Kopf des Fahrzeuginsassens flachig und nicht punktuell an 
der Kopfstutze zu liegen kommt. Das bringt den Vorteil mit 
sich, dass unabhangig von der gewahlten Position der Prall- 
platte eine optimale Anlage des Kopfes an der Kopfstutze und 
damit hochste Sicherheit fur den Fahrzeuginsassen gewahrleis- 
tet ist. 

Weiterhin kann die Schwenkachse der Prallplatte an der Kopf- 
stutze so angeordnet sein, dass im Falle eines Unfalls der 
Kopf des Fahrzeuginsassens immer moglichst nah an der 
Schwenkachse zu liegen kommt. Dadurch werden die auf die 
Prallplatte wirkenden Krafte in der Nahe der Schwenkachse in 
die Prallplatte eingeleitet, wodurch kleine Hebelarme entste- 
hen. Aufgrund der kleinen Hebelarme ist die Ruckwartsbewegung 
des Kopfes begrenzt, wenn sich die Prallplatte aufgrund der 
eingeleiteten Krafte nach hinten verlagert . Dadurch wird der 
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Kopf in einer moglichst weit vorne liegenden Position gehal- 
ten und eine unnotige Ruckverlagerung des Kopfes unterbundeh. 
Auch dadurch wird die erf indungsgemaSe Wirkung unterstutzt, 
eine Bewegung des Kopfes nach hinten und insbesondere relativ 
zu dem Oberkorper des Fahrzeuginsassens zu unterbinden. 

Das Verbindungselement zur Befestigung der Kopfstutze am Ru- 
ckenlehnenrahmen kann gekrummt ausgefuhrt sein. Beispielswei- 
se konnen zwei stangenf ormige Verbindungselementen vorgesehen 
sein, die parallel zueinander ausgerichtet sind und sich zwi- 
schen Ruckenlehnenrahmen und Kopfstutze erstreckeri. Urn jegli- 
che Verschiebung der Kopfstutze im Falle eines Unfalls rela- 
tiv zur Ruckenlehne zu vermeiden, konnen die Verbindungsele- 
mente aus einem hochfesten Werkstoff hergestellt werden, bei- 
spielsweise aus Stahl . Auf diese Weise wird verhindert, dass 
sich die Verbindungselement e verformen, wenn der Kopf im Fal- 
le eines Unfalls nach seiner Ruckbewegung an der Kopfstutze 
zur Anlage kommt . Es sind naturlich auch andere Werkstoff e 
denkbar, wie Kunststoffe oder andere Metalle. 

Die Krummung des Verbindungselementes sowie dessen Ausrich- 
tung relativ zur Ruckenlehne kann so ausgewahlt werden, dass 
unabhangig von der Stellung der Ruckenlehne, die aus Komfort- 
grunden sowohl in ihrer Hohe als auch in ihrer Neigung ver- 
stellt werden kann, sowie der Kopfstutze, die ebenfalls aus 
Komfortgrunden in ihrer Hohe verstellt werden kann, die Kopf- 
stutze relativ zum Ruckenlehnenrahmen immer so ausgerichtet 
ist, dass sie im Falle eines Unfalls ein Abstutzen des Kopfes 
in einer bezogen auf den Oberkorper vorverlagerten Position 
einnimmt. Urn das zu gewahrleisten raussen die Verstellwege von 
Ruckenlehne und Kopfstutze, der Radius der Verbindungselemen- 
te sowie die Ausrichtung der Verbindungselemente zur Rucken- 
lehne genau aufeinander abgestimmt werden. 

Der Ruckenlehnenrahmen kann eine Quer traverse aufweisen, die 
aus einem im wesentlichen u-formigen Profil besteht. Die 
Quertraverse erstreckt sich horizontal in der Ruckenlehne und 
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ist an deren oberen Ende angeordnet. Sie kann beispielsweise 
zur Aufnahme der Verbindungselemerite dienen. 

Das u-formige Profil kann eine Basis und zwei dazu winklig, 
beispielsweise rechtwinklig ausgerichtete Seitenf lanken auf- 
weisen. Das u-formige Profil kann mit seiner offenen Seite 
vom Fahrzeuginsassen weg weisen, so dass die Basis auf den 
Fahrzeuginsassen zu gerichtet ist. Wenn die Basis langer ist 
als die beiden Seitenf lanken, ergibt sich in Bezug auf die 
Insassensicherheit eine besonders gunstige Anordnung. Die re- 
lativ kurzen Seitenf lanken fuhren dazu, dass die Ausdehnung 
des Quertragers in der Ruckenlehne in Fahrzeuglangsrichtung 
minimiert ist, so dass bei einer nach hinten gerichteten Be- 
wegung des Oberkdrpers des Fahrzeuginsassens dieser relativ 
weit in die Ruckenlehne eintauchen kann, Diese Anordnung un- 
terstutzt wiederum das der Erfindung zugrundeliegende Prin- 
zip, den Kopf relativ zum Oberkorper des Fahrzeuginsassens in 
einer vorderen Position zu halten. 

Die Quertraverse kann Aufnahmen fur das Verbindungselement 
aufweisen- Die Aufnahmen konnen in die Seitenf lanken des U- 
Profils eingebracht werden und beispielsweise aus Bohrungen 
in den Seitenf lanken bestehen. In diesen Fall wurden die Ver- 
bindungselement e die Quertraverse vollstandig durchdringen . 
Je langer nun die Basis des u-formigen Profils ist, umso wei- 
ter liegen die Auf nahmebohrungen in den Seitenf lanken ausein- 
ander und umso besser ist die Abstutzung fur die Kopfstutze, 
denn es wird dadurch ein langerer Hebel gebildet. Zusatzlich 
kann eine die Festigkeit der Verbindung unterstutzende Hulse 
vorgesehen sein, die eine translatorische Bewegung der Ver- 
bindungselemente zulasst, eine Kippbewegung jedoch unterbin- 
det . 

Die den Seiten der Ruckenlehnen zugewandten Bereiche der 
Quertraverse konnen leicht in Richtung Fahrzeuginsasse ge- 
neigt ausgebildet sein. Dadurch erfahrt der Fahrzeuginsasse 
im Bereich seiner Schultern eine gewisse Abstutzung, die sich 
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positiv auf sein Komf ortempf inden auswirkt. Insgesamt sollte 
die Anlage des Oberkorpers an der Ruckenlehne flachig sein. 

Es ist auch denkbar diese den Ruckenlehnenseiten zugewandten 
Bereiche der Quertraverse beweglich, beispielsweise schwenk- 
bar mit der ubrigen Quertraverse zu verbinden. Im Falle eines 
Unfalls wurde dann ein noch weiteres Eintauchen des Fahrzeu- 
ginsassens in die Ruckenlehne ermoglicht, indem die Seitenbe- 
reich der Quertraverse nach hinten schwenken. 

Auf der dem Insassen zugewandten Seite der Ruckenlehne ist 
eiri Polster vorgesehen. Die Stauchharte des Polsters kann so 
gewahlt sein, dass zwei Bedingungen erfullt sind. Zum einen 
bietet das Polster dem Fahrzeuginsassen im Normalbetrieb aus- 
reichend Halt, so dass ein komfortables Sitzen ermoglicht 
ist. Zum anderen erlaubt das Polster im Falle eines Unfalls 
ein Eintauchen des Oberkorpers des Insassens in die Rucken- 
lehne. Auf diese Weise wird mehr Weg fur den Oberkorper bei 
seiner nach hinten gerichteten Bewegung zur Verfugung ge- 
stellt . 

Im Folgenden wird die Erfindung anhand dem in den Zeichnungen 
dargestellten Ausf uhrungsbeispiel naher erlautert . Dabei zei- 
gen: 

Fig. 1 einen vertikalen Langsschnitt durch eine Ruckenlehne 

eines erf indungsgemafien Kraf tf ahrzeugsitzes, 
Fig. 2 einen horizontalen Querschnitt durch eine Ruckenlehne 

eines erf indungsgemaSen Kraf tf ahrzeugsitzes in Hohe 

einer Quertraverse sowie 
Fig. 3 eine Seitenansicht eines Ruckenlehnenrahmens eines er- 

f indungsgemaSen Kraf tf ahrzeugsitzes . 

In Fig- 1 ist ein vertikaler Langsschnitt durch eine Rucken- 
lehne 1 eines erf indungsgemaSen Kraf tf ahrzeugsitzes mit einer 
Kopfstutze 2 dargestellt. Die Ruckenlehne 1 weist einen Ru- 
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ckenlehnenrahmen auf, von dem in Fig. 1 eine Quertraverse 3 
dargestellt ist. Die Quertraverse 3 besteht aus einem u- 
formigen Profil, welches eine Basis 4 sowie zwei Seitenf lan - 
ken 5* und S xx aufweist. Die Basis 4 ist langer als die bei- 
den Seitenf lanken 5* und 5**. Die u-formige Quertraverse 3 
ist so in der Ruckenlehne 1 ausgerichtet , dass sie mit der 
Basis 4 in Richtung eines auf dem Sitz befindlichen Fahrzeug- 
insasse weist. Ihre geoffnete Seite weist somit in einen hin- 
ter dem Kraf tf ahrzeugsitz liegenden Bereich. 

Die Kopfstutze 2 ist uber ein langliches Verbindungselement 6 
mit der Ruckenlehne 1 verbunden. Das Verbindungselement 6 ist 
stabformig ausgebildet. Das nach unten weisende Ende des Ver- 
bindungselementes 6 steht mit der Quertraverse 3 des Rucken- 
lehnenrahmens in Verbindung. Dazu sind in die Seitenf lanken 
5* und 5** der Quertraverse 3 Bohrungen 7* und l xx einge- 
bracht. An dem nach oben weisenden Ende des Verbindungsele- 
mentes 6 ist die Kopfstutze 2 angeordnet . Die Kopfstutze 2 
ist zweigeteilt ausgefuhrt, Sie weist einen f eststehenden 
ruckwartigen Teil 2 s sowie einen nach vorne, in Richtung des 
Fahrzeuginsassens weisenden Teil 2 XX auf. Der nach vorne wei- 
sende Teil 2 XX ist uber eine horizontale Achse 8 schwenkbar 
mit dem ruckwartigen Teil 2 X verbunden. 

Erf indungsgemaS zeichnen sich Ruckenlehne 1 und Kopfstutze 2 
durch die im folgenden beschriebenen Merkmale aus, die je- 
weils dazu beitragen, dass im Falle eines Unfalls der Kopf 
und der Oberkorper des Fahrzeuginsassens bei einer aufgrund 
eines Unfalls nach hinten gerichteten Bewegung des Fahrzeu- 
ginsassens etwa zur gleichen Zeit an Ruckenlehne 1 bzw. Kopf- 
stutze 2 zur Anlage kommen, so dass eine Relativbewegung zwi- 
schen Kopf und Oberkorper unterbunden wird. 

Die Kopfstutze 2 ist bezogen auf den Ruckenlehnenrahmen, ins- 
besondere die Quertraverse 3, so weit vorne angeordnet, dass 
unabhangig davon welche Position die Ruckenlehne 1 und/oder 
die Kopfstutze 2 einnehmen, der nach vorne weisende Bereich 
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der Kopfstutze 2 immer vor der Quertraverse 3 angeordnet ist. 
In Fig. 1 ist der Abstand zwischen Kopfstutze 2 und Quertra- 
verse 3 durch die senkrechten parallelen Hilfslinien a und b 
verdeutlicht . Der nach vorne weisende Teil 2 M der Kopfstutze 
2 weist einen Bereich 9 mit einer im wesentlichen ebenen Fla- 
che, eine Art Prallplatte 9 auf. Diese Prallplatte 9 gewahr- 
leistet eine flachige Anlage des Kopfes unabhangig von einem 
moglichen Anlageort an der Kopfstutze 2, wodurch ein unkon- 
trolliertes Wegrollen des Kopfes verhindert und ein Halten in 
einer sicheren Position begunstigt wird. Die Randbere.iche der 
Kopfstutze 2 sind abgerundet ausgefuhrt, urn eine Verletzungs- 
gefahr im Falle eines Aufpralls auf diese Bereiche zu verhin- 
dern. 

Die Schwenkbewegung des vorderen Teils 2 XX der Kopfstutze ist 
beschrankt. In Fig. 1 sind die beiden Extrempositionen darge- 
stellt. Die durchgezogenen Linie zeigt die hinterste und die 
gestrichelte Linie die vorderste Position. Durch eine Be- 
schrankung der Schwenkbewegung wird wiederum begunstigt, dass 
der Kopf im Falle eines Aufpralls immer flachig an der Prall- 
platte 9 zu liegen kommt. Beispielsweise sei hier ein Ver- 
schwenkbereich von 15° zwischen den beiden Extrempositionen 
genannt . 

Wenn zudem die Prallplatte 9 so dimensioniert und ausgelegt 
ist, dass der erste Anlageort des Kopfes bei einem Unfall 
moglichst in der Nahe der Schwenkachse 8 liegt, wird die 
Ruckbewegung des Kopfes aufgrund einer Ruckverlagerung der 
schwenkbaren Prallplatte 9 minimiert, da nur ein geringer 
oder kein Hebel vorhanden ist. 

Das Verbindungselement 6 ist gekrummt ausgefuhrt. Seine Krum- 
mung weist in Richtung Fahrzeuginsassen. Der Radius der Krum- 
mung ist relativ groS gewahlt, beispielsweise 850 mm. Der Ra- 
dius des Verbindungselementes 6 und die Anordnung des Verbin- 
dungselementes 6 an der Ruckenlehne 1 sind so gewahlt, dass 
unabhangig von der Position der Ruckenlehne 1 - also egal wie 
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stark diese nach vorne oder nach hinten geneigt, bzw. egal 
auf welche Hohe sie eingestellt ist - die Kopfstutze 2 rela- 
tiv zum Ruckenlehnenrahmen 3 immer so angeordnet ist, dass 
sie im Falle eines Unfalls den Kopf etwa zeitgleich, wie die 
Ruckenlehne 1 den Oberkorper abfangt. Das bedeutet mit ande- 
ren Worten, dass die Kopfstutze 2 immer vor dem Ruckenlehnen- 
rahmen 3 angeordnet ist; zwischen den Hilfslinien a und' b 
bleibt also immer ein Abstand bestehen. Der Radius kann sogar 
so gewahlt werden, dass je weiter die Ruckenlehne 1 nach hin- 
ten geneigt wird, die Kopfstutze 2 relativ zum Ruckenlehnen- 
rahmen 3 weiter nach vorne wandert . Das bringt den Vorteil 
mit sich, dass bei groSen Personen, die naturgemafi die Ru- 
ckenlehne 1 relativ weit nach hinten stellen und die auch na- 
turgemaS eine hohere Beschleunigung bei einem Unfall erfah- 
ren, der Kopf weiter vorne abgefangen wird. 

Die Ruckenlehne 1 ist auf ihrer nach vorne gewandten Seite 
mit einem Polster 11 versehen. Das Polster 11 ist relativ 
dick ausgefuhrt, so dass im Falle eines Unfalls ein weites 
Eintauchen des Oberkorpers in das Polsters moglich ist. Dazu 
weist das Polster 11 zudem Materialeigenschaf ten auf, die ein 
solches Eindringen ermoglichen. Dabei kann uber das Verformen 
des Polsters 11 Energie absorbiert werden. Gleichzeitig ist 
das Material des Polsters 11 so gewahlt, dass es bei normaler 
Fahrt ausreichend Sitzkomfort gewahrleistet. 

Wie bereits ausgefuhrt, ist die Quertraverse 3 so ausgefuhrt, 
dass die Basis 4 langer ist als die Seitenf lanken 5* und 5 %% . 
Das bringt zwei Vorteile mit sich. Zum einen wird der Ein- 
tauchweg fur den Oberkorper im Vergleich zu einem Profil mit 
langeren Seitenf lanken vergro&ert. Zum anderen wird durch den 
relativ grofSen Abstand der Bohrungen 7* und 7 t% eine stabile 
Lagerung fur das Verbindungselement 6 zur Verfugung gestellt, 
so dass eine sicher Abstutzung der Kopfstutze 2 gewahrleistet 
ist. Es kann von Vorteil sein, wenn in den Bohrungen 7 1 und 
l xx eine Fuhrungshulse ohne Spiel vorgesehen ist. 
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In Fig. 2 ist ein horizontaler Querschnitt der Ruckenlehne 1 
auf Hohe der Quertraverse 3 dargestellt. In der Quertraverse 
3 sind zwei Bohrungen 7 % zu erkennen. Die Kopfstutze 2 ist im 
dargestellten Ausf uhrungsbei spiel also uber zwei identische, 
nebeneinander angeordnete Verbindungselemente 6 an die 
Quertraverse 3 angebunden. Des weiteren ist zu erkennen, dass 
die den Seiten der Ruckenlehne 1 zugewandten Bereiche 12 * und 
12 % * der Quertraverse 3 nach vorne geneigt sind. Diese Anord- 
nung erhoht den Sitzkomf ort , weil die Kontur des Ruckenlehne 
1 an die eines Oberkorpers angepasst ist. Die Neigung ist so 
gewahlt, dass eine im wesentliche flachige Anlage des Ober- 
korpers an der Ruckenlehne 1 gewahrleistet ist. Urn sicher zu 
stellen, dass ausreichend Weg zum Ruckverlagern des Oberkor- 
pers zur Verfugung steht, konnen die Bereiche 12 * und 12 % * 
beweglich an die Quertraverse 3 angebunden sein und sich im 
Falle eines Unfalls und eines Aufpralls des Oberkorpers an 
der Ruckenlehne nach hinten bewegen. 

In Fig. 3 ist ein Ruckenlehnenrahmen 13 in einer Seitenan- 
sicht dargestellt. Der Ruckenlehnenrahmen 13 weist zwei pa- 
rallel verlaufende Lehnenseitenteile auf, von denen in Fig. 3 
lediglich ein Lehnenseitenteil 14 zu sehen ist. Das Lehnen- 
seitenteil 14 ist uber eine Schwenkachse A schwenkbar gela- 
gert. Das Seitenteil 14 ist in seinem oberen Bereich leicht 
in Fahrtrichtung nach hinten gebogen. Ebenfalls im oberen Be- 
reich ist die u-formige Quertraverse 3 mit ihrer Basis 4 so- 
wie den beiden Seitenf lanken 5 X und 5 %x sichtbar, uber die 
die beiden Lehnenseitenteile zu einer auf dem Kopf stehenden 
u-formigen gestalt miteinander verbunden sind. 
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Patentans p ruche 

Kraftfahrzeugsitz mit 

einer einen Ruckenlehnenrahmen (3) aufweisenden Rucken- 
lehne (1) sowie 

einer uber ein Verbindungselement (6) an dem Ruckenleh- 
nenrahmen (3) befestigten Kopfstutze (2) , 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Kopfstutze (2) mit dem Ruckenlehnenrahmen (3) 
verbunden und relativ zu diesem so angeordnet ist, dass 
sie im Falle eines Unfalls ein Abstutzen eines Kopfes ei- 
nes Fahrzeuginsassen in einer bezogen auf dessen Oberkor- 
per vorverlagerten Position bewirkt, so dass eine Rela- 
tivbewegung zwischen Kopf und Oberkorper wahrend des Un- 
falls unterbunden wird. 

Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Kopfstutze (2) auf ihrer dem Fahrzeuginsassen 

zugewandten Seite eine Prallplatte (9) mit einer im we- 

sentlichen ebenen Flache auf weist . 

Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Prallplatte (9) eine Festigkeit aufweist, die 

ein Eindringen des Kopfes bei einem Aufprall unterbindet . 

Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 2, 

dadurch gekennzeichnet, 

dass die Prallplatte (9) urn eine horizontale Achse (8) 

schwenkbar gelagert ist. 
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Kraftf ahrzeugsitz nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Schwenkbewegung der Prallplatte (9) so einge- 
schrankt ist, dass unabhangig von der Position der Prall- 
platte (9) im Falle eines Unfalls eine flachige Anlage 
des Kopfes an der Kopfstutze (2) gewahrleistet ist. 

Kraftf ahrzeugsitz nach Anspruch 4, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass die Schwenkachse (8) der Prallplatte (9) im Nahbe- 
reich eines moglichen Anlageortes des Kopfes an der Kopf- 
stutze (2) angeordnet ist. 

kraftf ahrzeugsitz nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 
dass das Verbindungselement (6) gekriimmt ist. 

Kraftf ahrzeugsitz nach Anspruch 7 , 
dadurch gekennzeichnet, 
dass der Radius des Verbindungselementes (6) sowie dessen 
Ausrichtung relativ zum Ruckenlehnenrahmen (3) so ausge- 
wahlt ist, dass unabhangig von der Stellung der Riicken- 
lehne (1) sowie der Kopfstutze (2), die Kopfstutze (2) 
ein Abstutzen des Kopfes in einer bezogen auf dessen 
Oberkorper vorverlagerten Position bewirkt. 

. Kraftf ahrzeugsitz nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass der Ruckenlehnenrahmen eine aus einem im wesentli- 
chen u-formige Profil bestehende Quertraverse (3) auf- 
weist . 

0. Kraftf ahrzeugsitz nach Anspruch 9, 

dadurch gekennzeichnet, 
dass das u-formige Profil (3) eine Basis (4) und zwei 
Seitenflanken (5* , 5 % M aufweist, wobei die Basis (4) 
langer ist als die Seitenflanken (5*, 5 XX ). 
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11. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Quertraverse (3) mindestens eine Aufnahme (7*, 
7 XX ) fur das Verbindungselement (6) aufweist. 

12. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 11 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Aufnahme (7 % , l xx ) in beide Seitenf lanken (5\ 
5 * 1 ) eingebracht ist . 

13. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die den Seiten der Ruckenlehne (1) zugewandten Be- 
reiche (12 % , 12 * % ) der Quertraverse (3) nach vorne ge- 
ne igt sind. 

14. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Ruckenlehne (1) auf der dem Insassen zugewandten 
Seite ein Polster (11) aufweist. 

15. Kraftfahrzeugsitz nach Anspruch 14 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Polster (11) eine Stauchharte aufweist, die dem 
Insassen ausreichend Halt bietet und im Falle eines Un- 
falls ein Eintauchen des Oberkorpers des Insassens in die 
Ruckenlehne ( 1 ) ermoglicht . 
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